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Введение. Аварийные ситуации на железнодорожном транспорте невозможно полностью исключить только в резуль-
тате организационных или технических мер. Доля ошибочных действий человека, как главной причины транспорт-
ных происшествий, в мире имеет растущий тренд. При этом роли снижения функционального состояния работника 
в увеличении риска аварий уделяется недостаточно внимания в системе управления безопасностью движения поездов.
Цель исследования — установить роль «человеческого фактора» в возникновении транспортных происшествий на 
основе анализа результатов предрейсовых медицинских осмотров (ПРМО) и психофизиологического обследования 
(ПФО) работников локомотивных бригад (РЛБ), и оценить эффективность существующей системы мероприятий по 
обеспечению безопасности движения поездов.
Методы и материалы. Проведён анализ причин и обстоятельств 22 аварий и 343 510 нарушений в работе РЛБ на 
ОАО «Российские железные дороги» (ОАО «РЖД») в период 2022–2024 гг. по официальным данным и результа-
там анализа автоматизированной системы «Доверенная среда» (АС ДС). Оценено функциональное состояние РЛБ: 
ПФО на УПДК-МК, ОА «Нейроком»; ПРМО на автоматизированной системе предрейсового медицинского осмо-
тра (комплекс КАПД-02-СТ, АСПО); динамический контроль функционального состояния (ДКФС) с определением 
групп «норма», «дезадаптация», «срыв адаптации» на основании анализа 542 578 записей человеко-дней (339 890 
— основная группа и 202 688 — контрольная группа). По результату анализа нарушений и уровня функционального 
состояния формировали интегральную группу риска и профилактическую группу (ГР/ПГ) из автоматизированной 
системы учёта и анализа нарушений безопасности движения (АСУТ НБД-2), ПРМО, ДКФС и ПФО.
Результаты. Анализ происшествий показывает, что частыми грубыми нарушениями являются случаи «проезда» на за-
прещённый сигнал светофора. Риск «проезда» выше у машинистов в 1,6–3 раза, чем у помощников машинистов и ста-
жёров и чаще выявляется в возрастной группе 30–69 лет по сравнению с группами 20–29 лет и более 70 лет, p<0,001. 
В состоянии «срыв адаптации» риск возникновения нарушений выше, чем в состоянии «норма» OR=1,10 [1,07–1,12], 
p<0,001. Установлено, что 87% нарушений допускают 39% РЛБ, которые 2 и более раз в течение 3-х месяцев до нару-
шения включались в ГР/ПГ; 68% нарушений допускает 11% РЛБ, которые 3 раза и более включались в ГР/ПГ; 49% 
нарушений допускает 1,7% машинистов, которые 4 раза и более включались в ГР/ПГ. У лиц с нарушениями выявлено 
49,50 [7,74–99,23] часа переработки за год, у лиц без нарушений — 32,50 [0,00–67,58] часа, р<0,001.
Ограничения исследования. Проведённое исследование ограничено в части учёта специфики выявляемых наруше-
ний, тяжести их последствий.
Заключение. В подавляющем большинстве случаев проезды, сходы, пожары и другие грубые нарушения допускают маши-
нисты безответственные, недисциплинированные и/или имеющие снижение функционального состояния по предрейсовым 
медицинским осмотрам. Выявлена прямая связь между прогнозом о включении машиниста в группу риска или профилак-
тическую группу и результатами по показаниям исследования АСПО.
Ключевые слова: транспортные происшествия; работники локомотивных бригад; проезды; человеческий фактор; груп-
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Introduction. Emergencies in railway transport cannot be completely eliminated only as a result of organizational or technical 
measures. The share of human error as the main cause of traffic accidents in the world has a growing trend. At the same time, 
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insufficient attention is paid to the role of reducing the functional state of an employee in increasing the risk of accidents in 
the train safety management system.
The study aims to establish the role of the "human factor" in the occurrence of transport accidents based on the analysis 
of the results of pre-trip medical examinations (PTME) and psychophysiological examinations (PFE) of locomotive crew 
workers (LCW), and to evaluate the effectiveness of the existing system of measures to ensure train safety (ETS).
Methods and materials. The authors analyzed the causes and circumstances of 22 accidents and 343,510 disruptions in the 
work of locomotive crews at Russian Railways in the period 2022-2024 in accordance with official data and analysis results of 
the automated system "Trusted Environment" (AS TE). Specialists assessed the functional state of LCW: PFE in UPDC‑MK, 
OA Neurocom; PTME in KAPD-02-ST; dynamic control of the functional state (DCFS) with the definition of the groups 
"norm", "maladaptation", "failure of adaptation" based on the analysis of 542578 records of person-days (339,890 — the 
main group and 202,688 — the control group). Based on the results of the analysis of disorders and the level of functional 
status, an integrated risk group and a preventive group (RG/PG) were formed from the NBD-2 Automated control system, 
PTME, DCFS and PFE.
Results. An analysis of the incidents shows that frequent gross violations are cases of stop signal overrun (SSO). The risk of 
SSO is 1.6-3 times higher among machinists than among assistant machinists and trainees and is more often detected in the age 
group of 30-69 years compared with groups of 20–29 years and over 70 years, p<0.001. In the state of "failure of adaptation", 
the risk of violations is higher than in the state of "norm" OR=1.10 [1.07–1.12], p<0.001. It was found that 87% of violations 
are committed by 39% of LCW that were included in GR/PG 2 or more times within 3 months before the violation; 68% of 
violations are committed by 11% of LCW who were included in GR/PG 3 or more times; 49% of violations are committed 
by 1.7% of machinists who 4 times and more were included in GR/PG. 49.50 [7.74–99.23] hours of processing per year were 
detected in persons with violations, 32.50 [0.00–67.58] hours in persons without violations, p<0.001.
Limitations. The research conducted is limited in terms of taking into account the specifics of the detected violations and 
the severity of their consequences.
Conclusion. In the vast majority of cases, traffic jams, gatherings, fires and other gross violations are committed by drivers who are 
irresponsible, undisciplined and/or have a decrease in their functional state. A direct relationship was revealed between the forecast 
of the driver's inclusion in the PG/RG and the results of the automated pre-trip medical examination system.
Keywords: traffic accidents; workers of locomotive crews; passing; human factor; risk group; functional condition
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Введение. В настоящее время объём грузовых пере-
возок железнодорожным транспортом в РФ остаётся на 
стабильно высоком уровне (45–48% от всех грузопере-
возок). Ежегодно на нём передвигаются свыше 280 млн 
пассажиров [1], при этом поезда остаются одним из самых 
безопасных видов транспорта [2].

Вместе с эти, в последние десятилетия в мире возрас-
тает количество аварий на железнодорожном транспорте 
из-за ошибок человека [3]. Для высокоскоростных маги-
стралей в период с 2007 по 2017 гг. отмечено увеличение 
аварий из-за человеческого фактора более чем в 1,5 раза 
при одновременном снижении в 1,5 раза аварий и про-
исшествий вследствие технических отказов. Статистика 
аварийности для обычных пассажирских поездов также 
показывает увеличение числа аварий, обусловленных оши-
бочными действиями людей (с 2009 по 2019 гг. более чем 
в 2 раза).

Согласно международной статистике, в 2023 г. зафик-
сировано 1900 серьёзных нарушений на железных дорогах 
(приведших как минимум к одному смертельному исходу 
или тяжёлым травмам, повреждениям объектов инфра-
структуры, подвижного состава, остановке движения бо-
лее 6 часов), при этом в 1476 случаях (77,68%) причиной 
происшествия был человеческий фактор [4, 5]. Подавля-
ющая доля серьёзных происшествий в мире в 2023 г. была 
связана со случаями наезда поезда на людей — 61,4% и 
столкновением поезда с препятствием — 24,9% [4]. При 

этом происшествия на железной дороге по вине персо-
нала железной дороги составляют всего 10,2% (по вине 
машинистов только 3%) [6].

Одним из грубых нарушений машинистов является 
проезд на запрещающий сигнал, в 2023 г. их количество 
составило 1492 случая. Как отмечено в работе [7] при-
чины проездов могут быть самые разнообразные, обу-
словленные как состоянием машиниста (утомление, за-
сыпание, недостаточной внимательности, отвлечения ма-
шиниста, запоздалого восприятия сигнала), осознанным 
нарушением технических регламентов, так и техническим 
состоянием локомотива. Многолетние наблюдения пока-
зали, что около 30% ошибок допущены из-за невниматель-
ности, а около 14% обусловлены засыпанием машиниста 
[8]. В 2023 г. основными причинами проездов, согласно 
международной статистике, явились ошибочные действия 
машиниста (25 %), осознанное нарушение (14%), а также 
плохие условия сцепления (17%), в 43% случаев причины 
остались невыясненными [4].

Такие нарушения являются следствием особых усло-
вий труда машинистов, отличающихся комплексным воз-
действием вредных производственных факторов. Кроме 
виброакустических, химических, микроклиматических 
факторов на работников подвижного состава сильное вли-
яние оказывают также факторы трудового процесса (тя-
жесть и напряжённость труда), а исполнение профессио-
нальных обязанностей в условиях психоэмоционального 
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напряжения (работа машиниста без помощника, в ночные 
смены, работа в «окна» и в условиях дефицита времени, в 
условиях кратковременных «засветок», ослепления) по-
вышает как риск аварий, так и в перспективе болезней, 
связанных с работой, влияющих в т. ч. на отстранение ра-
ботника от работы по состоянию здоровья [9-11].

Проведённые исследования показывают, что причи-
нами ошибок машинистов может стать нервно-эмоцио
нальное напряжение, вызванного как условиями труда 
[7, 8, 12, 13], так и индивидуальными особенностями ра-
ботника [14]. Установлена взаимосвязь между показателя-
ми шкалы сензитивности и ошибок деятельности (r=0,247 
при p≤0,047), подтверждающая влияние эмоционально-
сти, впечатлительности работника на число ошибок [14].

Работа локомотивных бригад характеризуется высокой 
напряжённостью, обусловленной графиком работы (не-
прерывная поездная работа до 10–12 часов), неравномер-
ностью чередований дневных и ночных смен, количеством 
воспринимаемой информации [12, 13]. Отмечается, что, 
по субъективной оценке машинистов наибольшее коли-
чество ошибок приходится на смены с ранним началом 
(80%) и минимальное — в ночные смены (10%) [7], одна-
ко достоверно установлено, что на один час работы в ноч-
ное время совершается больше ошибок [12], а интенси-
фикация движения в утренние часы способствует росту 
ошибок в 1,4–1,5 раза [8]. Рост нарушений режима труда 
и отдыха в 1,64 раза приводит к увеличению числа проез-
дов на запрещающий сигнал в 1,73 раза [8].

Исследования показали, что после шестичасового во-
ждения локомотива двигательно-рефлекторная реакция 
машинистов удлиняется на 15% от исходного уровня. 
У  машинистов тепловозов это удлинение при подобной 
езде увеличивается до 23%. При 12-часовых поездках от-
мечено увеличение латентного периода не менее, чем на 
20%, а в отдельных случаях до 70%, что можно рассматри-
вать как развитие утомления [13].

В работе [15] отмечено, что несчастные случаи и ошиб-
ки в работе машинистов и помощников машинистов не-
редко являются следствием транзиторных, эпизодических 
нарушений состояния здоровья, особенно в психической 
сфере — синкопальных состояний, утомления, сниже-
ния бдительности, отвлечения внимания, забывчивости. 
Ухудшение функционального состояния не позволяет со-
хранить устойчивый уровень развития профессионально 
важных качеств. Также установлено, что переутомление, 
расстройства режима сна-бодрствования могут стать при-
чинами развития неврозов, фобий, психосоматических 
расстройств.

Проведённые психологические и физиологические ис-
следования позволили оценить уровень производственной 
нагрузки машиниста по психологическим показателям как 
средний, умеренный (уровень САН в динамике рабочей 
смены снижается с 48 усл. ед. до 43 усл. ед. при увеличении 
утомления с 1 усл. ед. до 4 усл. ед.), а по физиологическим 
показателям как очень высокий (ЧСС=89 уд./мин., индекс 
напряжения 444 усл. ед., электродермальная активность 
329 усл. ед.). Полученные результаты позволяют сделать 
вывод о возрастании уровня функционального напряже-
ния машинистов, сопровождающегося выраженным утом-
лением при улучшении эргономических показателей [16].

Таким образом, проблема снижения аварийности на 
железнодорожном транспорте остаётся актуальной в на-
стоящее время, несмотря на массовое внедрение различ-
ных информационных систем обеспечения безопасности 

движения. Поэтому роль человека-оператора остаётся 
главной в снижении человеческих и материальных потерь 
на транспорте [17–20]. Использование результатов оцен-
ки функционального состояния имеет высокую прогно-
стическую значимость для выявления группы повышенно-
го риска перенапряжения и повышения уровня безопас-
ности движения поездов (БДП) [21].

Цель исследования — установить роль «человече-
ского фактора» в возникновении транспортных происше-
ствий на основе анализа результатов предрейсовых меди-
цинских осмотров (ПРМО) и психофизиологического об-
следования работников локомотивных бригад и оценить 
эффективность существующей системы мероприятий по 
обеспечению безопасности движения поездов.

Материалы и методы. Анализ причин и обстоятельств 
транспортных происшествий (22 аварии) и нарушений 
(343 510 ошибок) в работе работников локомотивных 
бригад (РЛБ) на ОАО «Российские железные дороги» 
(ОАО «РЖД») проведён за период 2022–2024 гг. по офи-
циальным данным и анализу автоматизированной системы 
«Доверенная среда» (АС ДС). Дана оценка индивидуаль-
ного статуса работника с включением или исключением 
его из группы риска и профилактической группы (ГР/ПГ) 
по методике АО «ВНИИЖТ» и методике, основанная на 
распоряжении ОАО «РЖД» № 707/р 9.04.20181.

Формирование ГР/ПГ проводили на основании дан-
ных из автоматизированной системы учёта и анализа на-
рушений безопасности движения (АСУТ НБД-2) по ко-
личеству и значимости нарушений (1 грубое или 2 повто-
ряющихся или 3 не грубых нарушения в течение месяца), 
а также по результатам ПРМО и оценки  психофизиоло-
гических показателей у РЛБ.

Оценка функционального состояния выполнена на ос-
новании анализа 542 578 записей человеко-дней (339 890 
— основная группа и 202 688 — контрольная группа) из 
автоматизированной системы предрейсового медицинско-
го осмотра (комплекс КАПД-02-СТ, АСПО), динамиче-
ского контроля функционального состояния (ДКФС), 
в  том числе по индексам, характеризующим состояние 
нервной системы (SDR, SIT, IN). Далее РЛБ относили 
в различные группы по функциональному состоянию 
(«норма», «дезадаптация», «срыв адаптации»).

Оценку психофизиологических показателей проводи-
ли на УПДК-МК ОА «Нейроком» по показателям: готов-
ность к экстренному действию (ГЭД), скорость переклю-
чения внимания (ПВ), помехоустойчивость (ПУ), стрес-
соустойчивость (СТР).

На основании анализа нарушений «проезды» на за-
прещающий сигнал светофора (227 случая) проведена 
оценка эффективности формирования ГР/ПГ для сопо-
ставления фактов — как часто за 90 дней до нарушения, 
РЛБ включались в ГР/ПГ.

Статистическая обработка данных осуществлялась 
с  использованием тестов Шапиро–Уилка, Левена, Ман-
на–Уитни; проводился регрессионный анализа для вы-
числения влияния фактора изучения взаимосвязей между 
категориальными переменными по χ2‑тест; рассчитыва-
лось отношение шансов (OR), достоверность признаков 
определяли по уровню значимости p.
1	 Распоряжение ОАО «РЖД» № 707/р от 09.04.2018 «Поло-
жению о машинисте-инструкторе локомотивных бригад Дирек-
ции тяги», приложение № 2 «Порядок организации профилак-
тической работы с локомотивными бригадами (формирование 
групп риска)».
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Результаты. По данным официальной статистики по-
следних лет число крупных аварий на железной дороге 
в РФ осталось на высоком уровне и составило: в 2022 г. 
— 8, в 2023 г. — 17, в 2024 г. — 8 случаев [22]. В 2023 г. 
из 17 транспортных происшествий 13 составили круше-
ния и  4 — аварии, при этом 5 из них были связаны со 
вмешательством посторонних лиц, а также зафиксирова-
но 607  случаев схода и столкновений железнодорожно-
го подвижного состава. Основными причинами проис-
шествий явились: нарушение технологий производства 
манёвровой работы (44%), ремонта подвижного состава 
(20%), содержания пути (20%), организации поездной 
работы (5%)  [23]. В 2024 г. зафиксировано 8 аварий со 
сходом вагонов, из них 2 ДТП. Причины остальных кру-
шений были связаны с нарушением температурного ре-
жима железнодорожных путей, размывом полотна из-за 
сильных дождей, а также человеческим фактором (нару-
шением регламента ремонтных работ, нарушениями обя-
зательных требований Правил технической эксплуатации 
железных дорог со стороны машиниста, его помощника, 
фельдшера) [24].

Анализ истинных обстоятельств произошедших ава-
рий в 2022–2024 гг. выявил, что они были связаны с неис-
правностями пути, подвижного состава, средств сигнали-
зации, централизации и блокировки, а также с ошибками 
диспетчеров, невнимательностью и халатностью машини-
стов. Снижение функционального состояния, как одной из 
вероятных причин аварий, в расследованиях не фигуриру-

ет. Эти причины не анализируются при расследованиях, 
но значимость их очевидна.

Важной частью исследования стал анализ нарушений 
(ошибок) деятельности РЛБ, регистрируемых в АСУТ 
НБД-2 и АС ДС, и установление факторов риска, кото-
рые могли стать прямой или косвенной причиной про-
исшествий. Среди всех РЛБ у 62,4% выявлены наруше-
ния, классифицируемые в 83% — как не грубые, в 12,6% 
— грубые, в 4,4% — не критичные. Несмотря на то, что 
доля грубых нарушений не велика, ⅓ из них была связа-
на с  нарушением регламентов и БДП. При анализе та-
ких грубых нарушений выявляли следующие причины 
(в порядке встречаемости): отвлечение, невниматель-
ность, недостаток знаний, недостаток опыта (рис. 1), 
что подтверждает высокую значимость человеческого 
фактора в причинах аварийности на железнодорожном  
транспорте.

Одним из грубых нарушений РЛБ являются «проезд» 
на запрещающий сигнал, поэтому контроль и профилак-
тика их повторного возникновения является важнейшим 
элементом системы БДП. При анализе выявленных нару-
шений (ошибок) в работе установлено, что в структуре 
всех нарушений «проезды» регистрировались в 2% слу-
чаев. Среди других причин, которые могли бы привести 
к «проезду», относящихся к разряду грубых причин, мож-
но выделить: нарушения в обслуживании тормозной си-
стемы, неправильная эксплуатация тормозной системы, 
применение экстренного торможения и автоторможение, 
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Рис. 1. Доля происшествий на железнодорожном транспорте в период 2022–2023 гг. (%): A) по причинам воз-
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Fig. 1. The share of accidents in rail transport in the period 2022–2023 (%): A) by causes of occurrence; B) by seasons of the 
year; C) gross violations; D) non-gross violations
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превышение скорости, которые составили 21% от всех 
нарушений.

По данным АС ДС за период 2023–2024 гг. РЛБ было 
допущено 227 «проездов» светофоров на запрещающий 
сигнал. Установлено, что основными причинами проездов 
являются:

•	 невнимательность, невыполнение регламента пере-
говоров — 157 случаев (68,6%), из них невыпол-
нение регламента переговоров между машинистом 
и диспетчером по станции (ДСП) — 28 случаев 
(12,2%);

•	 приведение локомотива в движение без команды ру-
ководителя работ — 22 случая (9,6%);

•	 нерасчётливое управление тормозами — 13 случа-
ев (5,7%);

•	 незнание регламента использования технических 
средств на станции (ТРА) — 11 случаев (4,8%).

Визуализация всех причин за период 2021–2023 гг. 
представлена на диаграмме Парето (рис. 2). Диаграмма 
отражает частоту встречаемости причин проезда запре-
щающих сигналов светофора по уменьшению её число-
вых значений. Самые высокие показатели располагаются 
на диаграмме слева и уменьшаются к правому краю.

Основными приоритетными факторами риска совер-
шения «проездов» РЛБ являются первые три: невнима-
тельность, действия без команды, нерасчётливость при 
торможении. Кроме перечисленных, увеличивает роль 
человеческого фактора также ошибочное восприятие 
сигнала с соседнего пути и перекрытие комбинирован-
ного крана (невысокий уровень ПВК), соответственно 
— 6 случаев и 2 случая; распитие спиртных напитков на 
рабочем месте (грубые нарушения ТБ) — 8 случаев; на-
рушение здоровья и психофизиологического состояния 
— 1 случай, которые также должны быть включены при 
формировании ГР/ПГ.

Ошибки возникают не только в случае несоответствия 
профессионально важных качеств работника поручаемой 
ему работе, но и в случае снижения уровня его функцио
нального состояния. В исследовании установлена связь 
между функциональным состоянием РЛБ и совершением 

«проездов» на запрещающий светофор. Связь функцио-
нального состояния и ошибок деятельности РЛБ прово-
дили между 2 группами: основной — работники, который 
имели нарушение «проезд» и контрольной — лица, не 
имевшие нарушений по данным АСУТ НБД-2.

Среди РЛБ наиболее часто нарушения в работе вы-
явлены у машинистов, реже у помощников машиниста и 
ещё реже у стажёров. Установлены статистически значи-
мые различия между профессиональными группами и ве-
роятностью нарушений по расчёту отношения шансов: 
ORм-с=3,04 [2,65;3,49]; ORп-с=1,92 [1,67;2,28]; ORм-п=1,58 
[1,57;1;63]; p<0,001. Данные могут свидетельствовать 
о  большей функциональности и ответственности маши-
нистов, в том числе за принятие окончательных решений 
по управлению поездом. Именно поэтому в дальнейшем 
анализ проводили для группы машинистов.

Средний возраст РЛБ, совершивших нарушения, со-
ставил 40 [36;45] лет, лиц без нарушений — 37 [35;44] 
лет, р=0,06. Вероятность нарушений (доля) в младших 
(20–29 лет) и старших (более 70 лет) группах была зна-
чительно ниже (0,48 и 0,4 соответственно), чем в средних 
(30–69 лет), наиболее трудоспособных и опытных груп-
пах работников (0,85), p<0,001. Рассчитан коэффициент 
регрессии, равный 0,04, означающий, что каждый год уве-
личивает вероятность нарушения в 1,04 раза.

Критериями включения в группу риска РЛБ в рам-
ках ПРМО являлось увеличение параметров ЧСС и АД 
и значений индексов регуляции (IN, SDR, SIT) от зна-
чений референтных уровней. Анализ показал, что в 33% 
у РЛБ имелись отклонения в показателях. На основании 
интегральной оценки функционального состояния все ра-
ботники распределены по 3-м группам: «норма» — 66%, 
«дезадаптация» — 27,9%, «срыв адаптации» — 6,1%. 
Связь функционального состояния и нарушений в дея-
тельности представлена в таблице 1.

Таким образом, ухудшение функционального состоя-
ния увеличивает риски нарушений и вероятность возник-
новения аварийный ситуаций. Это объясняет необходи-
мость отнесения работника в ГР/ПГ по результатам вы-
явления дезадаптации и срыва адаптации в рамках ПРМО.
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Оценка психофизиологический показателей проведена 
в 2-х группах («случай–контроль»): лица, имевшие гру-
бые нарушения «проезды» и не имевшие нарушения. Па-
ра «случай–контроль» была из одного региона, работала 
в одно и тоже время, была стандартизирована по возрасту. 
Результаты свидетельствуют о незначительных колебаниях 
показателей; значимых различий между группами выявле-
но не было (табл. 2).

Представляются интересными результаты анализа свя-
зи «проездов» на запрещающий сигнал светофора с ко-
личеством дней переработок в течение года. Лица, совер-
шавшие «проезд», имели в среднем 49,50 [7,74–99,23] 
часов переработок, в то время как не имевшие такого на-
рушения — 32,50 [0,00–67,58] часов, р<0,001, что делает 
этот показатель сильным фактором риска возникновения 
аварийных ситуаций (табл. 2).

Для анализа эффективности методики формирования 
ГР/ПГ проведено сопоставление фактов: как часто за 
90 дней до нарушения машинисты включались в ГР/ПГ. 
Очевидно, что если машинист включается в эти группы и 

с ним проводится профилактическая работа, то вероят-
ность нарушения будет минимальной.

Результаты включения РЛБ, в том числе из дирекции 
тяги (ЦТ), в ГР/ПГ представлены в табл. 3.

Установлено, что в АС ДС 196 из 227 машинистов хо-
тя бы 1 раз попали в ГР/ПГ, а большинство из них по не-
сколько раз за 3 месяца. Результаты анализа АС ДС по ме-
тодике АО «ВНИИЖТ» раскрывают частоту нарушений 
в данной группе РЛБ:

•	 87% нарушений допускают 39% РЛБ, которые 2 
и более в течение 3-х месяцев до нарушения вклю-
чались в различные ГР/ПГ;

•	 68% нарушений допускает 11% РЛБ, которые 3 раза 
и более в течение 3-х месяцев до нарушения вклю-
чались в ГР/ПГ;

•	 49% нарушений допускает 1,7% РЛБ, которые 4 раза 
и более были включены в ГР/ПГ.

Из данной группы РЛБ 28 имели грубые (и/или од-
нотипные, и/или 3 и более за месяц) нарушения из АСУ 
НБД-2. Они должны были быть за 3 месяца до случая 

Таблица 1 / Table 1
Риск возникновения «проезда» в зависимости от функционального состояния
Risk of SSO depending on the functional state

Функциональное со-
стояние / Functional 

state

Есть нарушение 
(абс.) / Violation 

(abs.)

Нет наруше-
ний (абс.) / No 
violations (abs.)

Вероятность на-
рушений (до-

ля) / Probability 
of violations 
(proportion)

Отношение шансов / OR p

Норма (1) / Norm (1) 224 405 135 987 0,51 OR2-1=1,04 [1,03–1,05] <0,001
Дезадаптация (2) / 
Maladaptation (2) 95 128 55 450 0,83 OR3-2=1,05 [1,03–1,08] <0,001

Срыв адаптации (3) / 
Adaptation failure (3) 20 357 11 251 0,91 OR3-1=1,10 [1,07–1,12] <0,001

Таблица 2 / Table 2
Результаты психофизиологического обследования РЛБ
Results of psychophysiological examination of locomotive crew workers

Показатели / Parameters
РЛБ с «проездами» 

(абс. 227) / Locomotive 
crew members with SSO 

(abs. 227)

РЛБ без «проездов» (абс. 
227) / Locomotive crew 
members without SSO 

(abs. 227)
p

Возраст, лет / Age, years 36,00 [30,00–44,00] 36,00 [30,00–44,00] 0,9349
Переработки за год, час /  
Overtime per year, hours 49,50 [7,74–99,23] 32,50 [0,00–67,58] 0,0006

ГЭД (время реакции, сек.) /  
Emergency preparedness (reaction time, sec.) 0,14 [0,09–0,20] 0,14 [0,09–0,19] 0,5534

ГЭД (количество ошибок) /  
Emergency preparedness (number of errors) 0,00 [0,00–0,00] 0,00 [0,00–0,00] 0,6743

ПВ (время 1 и 2 задания, сек.) /  
The speed of attentional shift (time of 1 and 2 tasks, sec.) 84,00 [62,50–109,50] 86,00 [66,00–107,00] 0,6071

ПУ (разность 4 и 3 задания, сек.) /  
Noise immunity (difference between tasks 4 and 3, sec.) 0,00 [–17,00–17,00] –4,00 [–16,25–12,00] 0,3484

СТР (время реакции, сек.) /  
Stress resistance (reaction time, sec.) 0,06 [0,02–0,13] 0,06 [0,02–0,13] 0,7113

СТР (время 3 задания, сек.) /  
Stress resistance (time of 3 tasks, sec.) 0,41 [0,37–0,50] 0,42 [0,37–0,48] 0,7619

СТР (время 4 задания, сек.) /  
Stress resistance (time of task 4, sec.) 0,34 [0,30–0,39] 0,34 [0,30–0,37] 0,2927

СТР (разность Nош4–Nош3) /  
Stress resistance (Nerrors4–Nerrors3 difference) 0,00 [0,00–1,00] 0,00 [0,00–1,00] 0,1816



322

Медицина труда и промышленная экология — 2025; 65(5)
Оригинальные статьи

Таблица 3 / Table 3
Статистика включения в ГР/ПГ РЛБ, допустивших «проезд» и другие грубые нарушения БДП за последние 
3 года
Statistics of inclusion in the RG/PG of locomotive crew members with SSO and other serious violations of train safety over the 
past 3 years

Количество вклю-
чений в ГР/

ПГ / Number of 
inclusions in a 

RG/PG

Количество РЛБ 
/ Number of 

locomotive crew 
workers

% от всех РЛБ 
ЦТ / % of all 

locomotive 
crew workers 

of the traction 
directorate

% от всех нару-
шений / % of all 

violations

Количество от 
всех нарушений 
/ Number of all 

violations

Частота наруше-
ний на 100 РЛБ* 

/ Frequency of 
violations per 

100 locomotive 
crew workers

0 31 180 47 4 10 1
1 20 545 31 8 18 3
2 10 852 16 19 43 14
3 3009 5 19 43 52
4 465 0,7 11 26 198

5 и более / 5 or 
more 57 0,08 38 87 5403

Примечания: * — частота нарушений = количество нарушений / количество машинистов, включённых в ГР/ПГ · 4000.
Notes: * — frequency of violations = number of violations / number of drivers included in the risk group / prevention group · 4000.

включены в ГР/ПГ, однако фактически включён был толь-
ко 1 из них (крушение на Ю-УР). Невключение этих лиц 
связано с тем, что после автоматического формирования 
ГР/ПГ в АС ДС окончательное решение о включении ма-
шиниста в ГР принимает штатный машиниста-инструкто-
ра. Это доказывает необходимость более строгого вклю-
чения лиц в ГР/ПГ даже при незначительных нарушениях 
и снижении функционального состояния РЛБ.

Расследованием аналогичных аварий установлено, что 
накануне происшествия РЛБ выходили в рейс, имея гру-
бые нарушения режима труда и отдыха (внеурочные ра-
боты, интенсивный график работы, недостаточный отдых 
между рейсами), что привело к резкому снижению работо-
способности и потере бдительности. Обобщение личност-
ной информации по происшествиям выявило, что 82,4% 
РЛБ, совершивших транспортное происшествие имели 
значительную переработку за 12 месяцев, предшеству-
ющих событию, 3 состояли в ГР/ПГ, 1 проходил АСПО 
(специальный тренинг), ещё 1 приступил к работе после 
временной нетрудоспособности. Также установлено, что 
не всем РЛБ было предложено расширенное психофизи-
ологическое обследование, а 4 на него не явились. Резуль-
таты такого обследования показывают, что у 50% прошед-
ших обследование РЛБ функциональное состояние (ФС) 
в норме, у 25% ФС снижено.

Обобщая результаты исследований, следует констати-
ровать необходимость повышения качества организации 
и проведения профилактической работы командно-ин-
структорским составом депо, и, в первую очередь, ори-
ентироваться на работу с тем составом РЛБ, которые по-
пали в любую из ГР/ПГ по данным ДКФС (по данным 
АРМ Психолога), ПРМО в системе АСПО (срывы адап-
тации/симптомы дезадаптации), по данным прогнозной 
модели ВНИИЖТ, системы сбора замечаний машинистов 
и контроля принимаемых мер по устранению замечаний 
службами железной дороги (АСУ ЗМ).

Обсуждение. Проведённый анализ причин и обстоя-
тельств аварий и нарушений (ошибок) в работе РЛБ сви-
детельствует о высокой значимости человеческого фак-
тора как одного из основных, но устранимых факторов 
риска возникновения инцидентов.

Среди наиболее крупных аварий, произошедших в пе-
риод 2022–2024 гг., основной причиной являлся «сход» 
— 72%, далее следовали «проезд», доля которого более, 
чем в 7 раз меньше (10,4%), чем причины «сход» и «стол-
кновения» (5,8%). При этом выявлена тенденция к увели-
чению аварий в весенний период, как результат ухудшения 
состояния дорог, сопровождающегося разливом водных 
объектов, особенно в восточных областях, а также, воз-
можно, с весенним ослаблением самочувствия человека 
после зимнего периода. Из всех причин проис

шествий о роли человеческого фактора с определённой 
уверенностью можно говорить только в составе причины 
«проезд», поскольку в составе прочих причин, помимо 
роли РЛБ, значение могут иметь действия диспетчера, ре-
монтных рабочих, технические неполадки, погодные ус-
ловия и т. д. Однако при расследовании случаев проезда 
светофора, выявлялись такие причины, как неисправность 
тормозов, плохие погодные условия и др. причины. Поэто-
му важным этапом исследования стало уточнение струк-
туры нарушений (ошибок) деятельности РЛБ, увеличи-
вающих роль человеческого фактора и снижающих БДП.

Установлено, что 62,4% РЛБ постоянно совершают ка-
кие-либо нарушения, при этом у них выявляются как гру-
бые (12,6%), так и не грубые (83%) ошибки, связанные 
с нарушением регламентов и БДП. Расследование 227 гру-
бых нарушений показало, что в подавляющем большин-
стве случаев проезды запрещающих сигналов, сходы, по-
жары и другие нарушения безопасности допускают РЛБ 
безответственные, недисциплинированные, и/или имею-
щие признаки дезадаптации и срыва адаптации по данным 
ПРМО и ПФО.

Основная доля проездов светофоров на запрещаю-
щий сигнал допущена под управлением локомотивными 
бригадами в «два лица» — 76% от общего количества 
нарушений. В режиме управления «в одно лицо» допу-
щено нарушений значительно меньше — 24%, что может 
быть связано с большей бдительность РЛБ, когда он один 
управляет поездом и несёт большую ответственность, что 
важно для стратегии развитии железнодорожной отрасли, 
связанной с тенденциями уменьшения количества маши-
нистов в локомотиве.
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При нарушении функционального состояния по дан-
ным ПРМО выявлена связь с возникновением нарушений 
и происшествий на большой группе РЛБ. Установлено, что 
чаще снижение функционального состояния и возникно-
вение нарушений регистрировалось у машинистов, за-
тем у помощников и меньше всего у стажёров. При этом 
у РЛБ тем чаще регистрировались нарушения, чем хуже 
было функциональное состояние (дезадаптация → срыв 
адаптации), в том числе по индексам SDR и SIT. В иссле-
довании установлено, что переработки снижают функ-
циональное состояние и увеличивают риск нарушений. 
У лиц, имеющих нарушения, выявлено в 1,5 раза больше 
дней переработки, что диктует необходимость включения 
этого фактора в систему контроля и управления рисками  
БДП.

По данным оценки психофизиологических обследова-
ний не обнаружено достоверных связей между лицами, со-
вершивших нарушения и без нарушений. Однако выявле-
на тенденция (р=0,12) снижения скорости переключения 
внимания (ПВ) и помехоустойчивости (ПУ) у РЛБ, со-
вершивших нарушения. Это может быть связано как с на-
тренированностью работников, часто выполняющих одни 
и те же тесты, так и с недостаточной чувствительностью 
тестов для данной категории работников.

Анализ оценки эффективности системы формирова-
ния ГР/ПГ показал, что она позволяет выявлять лиц, со-
вершающих частые ошибки, имеющих нарушения функ-
ционального состояния и снижение психофизиологиче-
ских показателей, однако дальнейшее управление этими 
рисками требует проведения системных мероприятий на 
железнодорожном транспорте:

•	 повысить низкую активность в системе АСУ ЗМ;
•	 проводить системные профилактические меропри-

ятия по предотвращению снижения функциональ-
ного состояния по результатам ПРМО «осмотр не 
завершён», «повтор», «срыв адаптации», «сим-
птомы дезадаптации» (неподготовленность к  по-
ездке), а если таких случаев более 50%, то РЛБ дол-
жен включаться в ГР/ПГ для проведения ПФО 
и  прохождения дополнительных коррекционных 
мероприятий;

•	 ввести обязательным прохождение ПРМО в АСПО, 
ограничить запись в журнале осмотра, без терми-
налов АСПО;

•	 провести работу по контролю непосещения РЛБ 
психолога 1 раз в квартал для проведения ДКФС 
(снизить недисциплинированность машиниста или 
наличие причин, когда у него может быть определе-

но снижение функционального состояния для на-
значения коррекционных мероприятий);

•	 предотвратить непосещение психолога по направ-
лению начальника депо для проведения ПФО по-
сле допущенного грубого нарушения безопасности 
или повторных однотипных нарушений в течение 
месяца.

Все вышеуказанные мероприятия должны снизить ин-
дивидуальные отклонения и способствовать формирова-
нию «идеального» (ответственного, дисциплинированно-
го, подготовленного к поездке) машиниста как за счёт их 
личного участия, так и за счёт повышения качества орга-
низации и проведения профилактической работы команд-
но-инструкторским составом депо, и, в первую очередь, 
руководителями депо.

Заключение. Своевременное планирование и соблюде-
ние регламента проведения мероприятий по минимизации 
профессиональных рисков и связанных транспортных про-
исшествий является важной частью системы сохранения 
работоспособности, повышения профессиональной надёжно-
сти и стабилизации кадрового состава РЛБ ОАО «РЖД».

На основе анализа информационных источников, анали-
тических результатов, полученных данных обследований и 
динамического мониторинга работников РЛБ определены 
тенденции в области обеспечения безопасности движения 
на железнодорожном транспорте:

•	 количество нарушений безопасности движения у ра-
ботников локомотивных бригад сохраняется на до-
статочно высоком уровне;

•	 основные причины нарушений обусловлены ошибками 
работников локомотивных бригад, в первую очередь 
машинистами;

•	 применяемые превентивные мероприятия в обеспе-
чении психологических, функциональных и профес
сиональных качеств работников локомотивных бри-
гад оказываются недостаточно эффективными, что 
требует совершенствования системы медико-профи-
лактического сопровождения.

В системе обеспечения профессиональной деятельности 
работников локомотивных бригад следует интенсивно раз-
вивать направления раннего выявления лиц со сниженным 
функциональным состоянием. Интенсификация работы 
машинистов и помощников машинистов, переход на пер-
спективные виды перевозок («в одно лицо», высокоскорост-
ное движение, сдвоенный состав высокоскоростного поезда 
«Сапсан») требует разработки принципиально новых под-
ходов к проведению профилактических и восстановитель-
ных мероприятий для работников локомотивных бригад.
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